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Allgemeiner Bericht
über Erltwiclclung, Stand und. Perspektive der Schubschiff-
fahrt in den Wichtigsten Bmnenschiffahrtsländern Europas
Dr. Pusch
Vorsitzender des IZV Schiffahrt
Forschungsanstalt für Schiffahrt,
‘wasser- und Grundbau, Berlin

m57“
Nach dem Ihnen vorhin gegabenen kurzen Überblick über Entwicklung
und Stand der Schubschiffahrt in der DDR, die ja Gegenafand zahlreim
eher spezieller Tagungsbeiträge ist, gestatten Sie mir nunmehr,
Ihnen über die vorliegenden Länderbgiträge Bericht zu ersüattan‚
ohne auch hier im einzelnen auf dia apeziellan üachnisehan, technoa
lagischen uid ökonomiachen Fragen einzugehen, die in äen jeweiligen
Komplexen zu behanäeln sein W@Tä@fl s
Die Schubsehiffahrt hat w» Wiü äie Binnenschiffahrt schlechthin —
in jedem Iand, jas zum Teil auf jeder Wasserstraße; ihre eigene
Geschichte und ihre eigenen ?rebleme„
Über äie Schubgchiffahrt in der UdSSR„ äer Volksrepublik Po1en„
der Tachechcslowakischem Sozialisäischen Republik, der Ungarischen
Volksrepublikg der Volksrepblik Bulgarien und der westdeutschen
Bundearepublik liegen der Tagung auaführliche unü inatxuktive
Beiträge vore Die Üommunautä de Eavigation Frangaise Rhänane hat
uns als Beitrag einen Film über äie franzöaiache Rheinwschubschiffm
fahrt angekündigt.
Profa Dra M i t a i 3 V 1 1 i berichtet über äie Entwicklung
der Schubschiffahrt auf den Binnenwasserstraßen der UdSSR. Nanh erä
säen Schubversuchem Anfang äer 30er Jahre auf Wolga und Dnjepr
mit konventionellen Fahrzeugen der Schleppachiffahrä begann die
systematische Einfühung dea Schubbetriebs im Jahre 1950“ Von den
antriebelosen Transportfahrzäugem (smhleppkähnen unä Prähmen)
wurden 1952 5 %„ 1955 22 %‚ 1960 fast 50 % und 1965 mehr als
70 % im Schubbetrieb beförderte Führ@nä in dar Schubmethoäe sina
die Sehiffahrtsbetriebe im Wo1gamKamamDonmGebietg wo dar schlapp»
batrieb auf weniger als 15 % zurüekgagamgen ist@ Wähwamd auf
Irtysch, Ob und Angara etwa Efß allar Fahrzeuge ahne Eigenanirieb
geschoben werden, hat der Anfi eil der Schubaehiffahrü auf Janisaei
und Amur erst etwa 1]} erra1aht„
Die Frage nach der Zweckmäßigkeit ainaa Mabeneinanders von Schubw
betrieb und Mbtcrgüterachiffabatriab und ggf. das Problem einer
optimalen Abgrenzung und äär Zunxdnung bestimmter Tranaporfiaufgaben
an beide Betriebsformen bewegt äia Experten der UdSSR in gleicher
‘Weise wie in allen anäeren Binnemachiffahrtsländerm„ Mitaiavili
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gibt für die Verhältnisse der UdSSR eine relativ einfache Formel an:
Mbtorgüterschiffe werden vorzugsweise eingesetzt
- im Binnen-See—Verkehr
— im Binnenverkehr mit Wellenhöhen > 2,5 m
= auf Binnenwasserstraßen, die auf Grund ihrer Abmessungen
den Einsatz größerer Schubverbände nicht gestatten, und
— für den Transport eilbedürftiger Güter.
Für alle übrigen Trensportsufgaben gebührt dem Schnbbetrieb der
Vorzug. Dabei werden maximale Verbsndegrößen angestrebt. Im ver-
gangenen Jahr wurden unter den Betriebsbedingungen der Stauseen
im Wolgegebiet Versuche mit Verbänden aus 4 Paaren von Ha1bsektions-
prähmen und 2 Schubbooten von je 1 340 PS gefahren. Derartige Ver-
bände mit L R5230 m, Be:28,2 m und einer Tragfähigkeit von
16 400 t sollen in Zukunft von einem in Bau befindlichen 4 00O—
PS—Boot geschoben werden.
Nach eingehenden Versuchen mit integrierten “Sektionsverbänden“,
die sich gegenüber dem nichtintegrierten Verband durch eine Er-
höhung der Tragfähigkeit um 7 ooo 9 % und der Geschwindigkeit
um 8 e.„ 10 % auszeichnen, entschied man sich infolge der Schwie-
rigkeit der Beförderung von Einzelprähmen mit durchgehenden Heck—
spiegel für eine “halbintegrierte" Form der Prähme‚ wobei die
Vorteile des vollintegrierten Verbandes annähernd erhalten bleiben.
Als "normale" Leistungebelestung wird auf den Wasserstraßen der
UdSSR allgemein ein Verhältnis von 4 ‚..V6 t PS“1 angesehen.
Nach anfänglichen Versuchen mit halbstarren und Ge1enk-Kupp-
lungen werden die Schubverbände z„zt. fast nur noch starr gekop-
pelt, wobei vorzugsweise eine standardisierte helbautomatische
Zweipunkt—Kupplung angewendet wird. Die Verbindung der Prähme
untereinander erfolgt Zezte noch über Trassen und Spannschrsuben‚
automatische Knpplnngseinrichtungen sind jedoch in Entwicklung.
Infolge der Einführung der Schubsnhiffahrt konnten in der UdSSR
.bisher 5 O00 Mann Fahrpersonsl freigestellt werden, bis zum Jahr
1967 soll sich die Anzahl der freigesetzten Arbeitskräfte auf
9 O00 erhöhen.
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werden des weiteren die Senkung der Baukosten gegenüber den
Fahrzeugen äer Schleppschiffahrt unä die Geschwindigkeitserhöhung
gegenüber dem Schleppbatriab berücksichtigtg so wird insgesamt
im Vergleich zum Schleppbetrieb eine Senkung der Salbstkosten
um 15 0&0 20 %‚ bei Sektionsverbänden um 20 eee 25 %, erreichte
Bei größeran Verbänden iat der Huüzaffekt der Sehubschiffahrt noch
gräßari
D35 M i r o n 9 W berichtet üher den Einsatz von Motorgüter—
’schiffen im Schubßetrieb auf den Wasserstraßen der UdSSR. flach
®rsten Versuchen in den Jahren 1963/64 wurfl en im vergangenen
Jahr bei 8 Schiffahrtabetrieben der RSFSH 57 Motorgüterschiffe
und eine gleicha Anzahl von Kähnen für den Schubbetrieb ausgerüu
Stätg darunter 38 Mctorgüüeraehiffe mit 2 O00 t Tragfähigkeit„ Nach
den bisherigen günatigen Erfahrungen sollen bis zum Jahre 1970
alle für asn Schubbeirieb geeignetan Matorgüfi egschiffe zum Schieben
von Prähman äergerichteü werden; darunter auch die großen Motorw
schiffe vom Typ “Wolga«D6n“ mit 5 OOO t Tragfähigkeitu
mii Auanahme äas Dnjeprawsker Wasaersäraßenuetzes bleiben
Motorgüterschiff unä Prahm gmzte noch zusamen„ gleich ob beide
im Hafen parallal eägr nur nacheinander abgefertigt werden können.
In äar weiteren Perspektive 3011 mit der Verbreiterung des
motorgüterschiffaschubbetriebä jedoch eine Trennung erfolgen,
was äamn eina gleiche Betreuung äar Prähme durch Lanäbrigaäen
varaussetzü wie im kenventionellen Schubbefi rieba
Daa ebenfalls erpmobta aeitliche Schläppan unbesetzter Prähme
wirä für unzweckmäßig gehalten; da die Manövrierfähigkeit äes Ver-
banäes unä insbesonäare äie Fahrgeachwinäigkeit geringer werdena
Obwohl die Fahrgeschwindigkeit dee achiebenäen Motorgüterschiffes
gegenüber dam alleinfahrenden um 16 aeo 21 %, auf schwierigen
Abschnittaa sogar um 30 „au 35 %‚ sinkt, ifit der erzielte Nutz—
affekt beäeutänd und die Betriebskosten je Leistungseinheii
konnten auf 75 awe ?O % gesenkt weräen. Dadurch ist es möglich,
die (sehr untersahieäliehen) Kosten äer Umrüstung in einer
Eavigation@period@ abzudäckene
„SOK,
Über die Schubschiffahrt in der Volksrepublik Polen berichten
ausführlich G r o s 5 / S e b a 5 t 1 a n / T 0 m o z y k . In
der polnischen Binnenschiffahrt befaßt man sich eeit dem Jahre
1955 aystamatiach mit der Einführung des Schuhbetriebae Eis veru
hältniamäßig ungünstigeng schwierigen und ragional untarachieülim
chen Bedingungen der polnischen Wasaerstraßen erforäertan eine sehr
sorgfältige Vorbereitung, äa äie Schubbatriebaerfahrungen aus
anderen Länüern„ insbesondere aus äen USA9 nicht übertragbar
waren.
A13 erste Verauchsainheit wurde im Jahre 1958 äer Sehubverbanä
"äazur" gebaut, bestehend aus einem Schubboct 2 X 70 PS9 nach
sowjetischem Vorbilä mit Drehdüsan auagerüatetg und i Prähmen von
je 80 t Tragfähigkeit. fiach den Verauchaergebuiasen mit äiesam
Funktionemusfer wurden bis Ende 1965 im Pro3ekt- und Stuäienbürn
äer Binnenschiffahrt in Wroclaw 9‚Grunätype.von Schubverbänden
entworfen, vom denen bisher äie folgenden 4 gebaut wuräen:
— "P 40", ein Verbanä für äie Regulierungaarbeitem an äer WiäEa„
begäehenä aua einem Kleinachubboat van äü PS und Erähmen von
50 t Eragfähigkeitg
a “Zubr"„ ein Verband für die Kiäßn und Sandanfuhr nach Warazawa,
besiehend aus ainem Schubboot 2 x 90 PS und 2 integrierten rähm
man von je 296 i Tragfähigkeit;
m “Tur“, ein Verband für die obere und mittlere üärag bestehend
aus ainem Sehubäooi 2 x 120 PS und 2 integrierten Prähmen von
je 376 t Tragfähiggeitg
m "Bizon"‚ standaräverband für die Gära von Koälg ßia Sfi in@ujm&ie‚
besiehenä aus einem Schubboot 2 x 160/200 PS und 2 integrierten
Prähmen von je 566 i Tragfähigkeit„
Dem Prototyp dem “Zubr", 1960 im Raum Wargzawa eingeeetzig
folgten in den Jahran 1962 bis 1965 20 Schubboote und eine entm
sprechende Anzahl von Prähmem; die Serie läuft auch im äiesem
Jahr noch weiier.
6 Auf Grad der hervorragenden ökonomiachen Ergebnisse der
Zegluga äarszawska wurde im Jahre 1963 die Serienfertigung des
_ 51 _
49
"Tur"wVerbandea für die Zegluga ma Odrze aufgenommen, Die Schubw
boote vom Typ "Tür" weräem außer auf äer Öära auch im Hafen
Szczecin und auf äer unteren Wisza eingeaetzt„
Im Jahre 1962 wuräe zwäcka maximaler Nutzung der Bedingungen
auf der mittleren und unteren Oära (einschließlich Szczeciner
Haff) der Typ "ßizonw entworfen; der Prototyp ging 196% in Erm
probung und nahm im Jahre 1965 äen Versuchsbetrieb aufa
Die Typen “Zubr“9 "Tur“ und “Bizon" können ala Standardtypen
der polniachen Schubsehiffahrt angesprochen werden, äie ständig
weiterentwickelt und vervqllkommnet werdena Heuentwicklungen emw
folgen auf der Grundlage der bisherigea Erfahrungeng wobei in
jedem Falle umfassende Modellversuche vomausgehen„
Gruäsätzlich hat sich der Schubbetzieb auch auf den echiffm
fahrtaungünstigen polnischen_Wasserstraäeu bewährt und die ökomoa
mischen Ergebnissa der Schleppsghiffahrt weit äbertraffene So beu
steht auch bereits Interesae an Spezlalprähmen für Öl und Kühlgut.
Von beaonäerer Originalität ist der polnische Fahrgastmschubverm
banä für mehrtägige Touristikreiseng der in ersäer Linie auf der
Wisla zwiaehen Warazawa und Gdänsk eingeaetzt wird.
Im nächsten Jahr 9911 der ffiototyp eines Schubbugsierära
2 x 98 PS gebaut unä 1968 in Betrieb genommen werden, um die auf-
wendigaren Streckenschubboote von den Bugeierarbaitam in den Seen
und Binnenhäfen zu entlaßteme
Für den E}nsatz auf dem Oberlauf äer äisia unfl daran Nebenf1üa-
sen hat die Zegluga Krakawaka aue äer Udsflfi einige flachgehende
150 Psaschubschlepper mit Wasseretrahlantrieb beschafft, die
im Verband mit 2 Pähmen von je 200 t Tragfähigkeit auf dem Wislaw
Abschniti Kraköw m Sandomierz eingeaetzt aind. Nach den guten Er-
fahrungen mit diesem Sehubboaten wuräe eine Neuentwicklung durchge-
führt, die den Bedingungen äes Einaatzgebietes noch besser ente
mpricht. Nach äer Erprobung van zwei im Bau befindlichen Prototypen
5011 dieser Typ ab 1967 im Seriä gehanm
Speziell für äie Haffghrü wurde ein stärkeres Schubboot mit
2 X 350 PS, aae im Verbamä mit 2 Prähmen von je 1 340 t Tragfähig—
keit eingeaetzt Wüfääfi S6119 prajektiertg der Prototyp aoll im
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Jahre 1968 gebaut werden.
Die Vielfalt und Gründlichkeit der in der Volksrepublik Polen
durchgeführten Entwicklungen zeigt, mit welcher Konsequenz äer mit
uns in Freundschaft verbundene Nachbar die Einführung der Schubechiff
fahrt betreibt.
In einem gesonderten Beitrag behanfleln Direktor S K o n i e c 2 m
n y von der Zegluga Warszawska und P r 2 y 2 e c k i von der
VVB der Binnenschiffehrt und Binnenschiffewerften die Betriebser-
fahrungen und ökonomischen Ergebnisse der Sehubechiffehri im Raum
von Warezawa. Hier sind, wie bereite erwähnt, äie Sehubboete vom
Typ "Zubr“ im Verband mit je 2 Prähmen des Type BPm290 eingeeetzta
Im einzelnen wird dieser interessante Beitrag Anlaß zu einer aus-
giebigen Diskussion in den Komplexen Teegnologie unä Ökonomie gebena
Hier sei nur noch erwähnt, daß auch die Zegluge Werszawske den Ein-
satz von 75 PS—Bugsierbooten versieht, um die Sireckenechubboote rau
tioneller fahrplanmäßig einsetzen zu könneng unä ferner z.Zt„ das
Projekt eine Volldeckprahme bearbeitet wird, der für die Neßkieam
transporte erhebliche Vorteile verspricht und ab 1967 sukzessive
den konventionellen BP-290 ersetzen 5011s
In einem weiteren polnischen Beiirag unterriehten uae
D a m S k i / K i t e über die Einführung äes Schubeyeteme mit
Motorgütereehiffen auf der 0re‚ Der nach hebe Bestenä an alten
Sehleppkäänen unä fies Vorhandeneeim einer neuerhauten Motergüterm
eehiffeflette bilaeten den Anegangepunkt für äie im Jahre 1963
begonnenen Vereucpe mit Motargüfi ereehiffasehuhverbändeng die äen
Zweck verfo1g%en‚ die Eignung solcher eüwe iiä m langer Verbände
unter äen Befi ingungen äer Gare zu prüfen unä ggfe äem Mangel an
Sehleppkreft ebzuhelfen bzwe die alten unwirteeheftliehem Dampf»
eehlepper außer Diener zu etelleng
Als erster eogen„ “KombinVerbend" wuräe ein Motergütereehifi
vom Typ EM«50O m 2 x 150 PS m mit einem Greßmfl ermäaßkahn gem
testet, webei die Fahrzeuge nur behelfemäßig für ien Sehubbetrieb
hergerichtet wurden„ iuf Grund äer hefriedigenäen Ergebnisse Wurm
den die Versuche im Jahre 1964 mit emäerem Kähnen und auch äer
leistungseehwäeheren Variante dee Bmmsoo (2 x i2O PS) ferigem
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setzt; dabei wurde mittels Drahtseil Bug—Bug gekoppelt, waa sich
sowohl als widerstandsmäßig günetiger erwiesen hatte als auch
die Möglichkeit der Benutzung des Kahnrudere als Bngruder offen
läßt.
Zukünftig sollen alle geeigneten Schleppkähne = insgesamt
etwa 80 — für den Schubbetrieb ausgerüstet werden„ Außerdem
sollen die Motorgüterechiffe des Typs BM—5OO und EM-600 auch
Standardprähme des Typs BPn375 schieben, was eine Veränderung
des wideretandamäßig ungünstigen Spiegelhecke erfordert. B1ie-
ben bei den Vereuchsfahrten Motorgüterschiff und Sehnbkahn stete
zueamen, so erfolgt jetzt eine Trennung, wobei die ausgearbeitete
Technologie ein Verhältnis von 1:1‚2 — metorgfi terschiffe 3 Lest-
kähne n vorsieht.
Über die Entwicklung der Schubschiffahrt in der ÖSSR berichten
K u b e e / B r a n d e 3 s . Solange eine Verbindung der Flußm
syateme der Donau einer— und der Odra und Elbe anderereeite noch
im Planungestadium steckt, ergibt sich schiffahrtetechniseh — und
konsequent auch betrieblich - eine Zweiteilung der tncheehoslo—
wakischen Binnensehiffahrt. zwangsläufig mußten auch die Bedingnnm
gen für die Einführung der Sehubechiffahrt getrennä untersucht
werden für
die kanalinierten Abschnitte von Elbe und Moldau,
die Elbe auf dem Territorium der DDR und der west-
deutschen Bundesrepublik und
die Donau.
Ausgehend von den Güteretrömen und den Betriebsbedingungen des’
Waaeerweges leiten die Autoren die Aufgabenstellung für die tschen
ehoelowakischen Schubeinheiten aba
Der Schub-Versuchsbetrieb auf der kanalisierten Elbe und Moldau
wurde im Jahre 1964 mit 4 aus der Volksrepublik Polen angekanften
Einheiten des Type "Tur" aufgenommen. Im vergangenen Jahr wurde
hier der erste in der ÖSSR entwickelte Verband, bestehend aus
dem 2 x 135 PS—Katamaran—Schubboot DTL 240 und dem rrahm TÖ 900
mit einer Tragfähigkeit von 920 t, in Dienst gestellt»
Bezüglich der Schubechiffahrt auf der freien Elbe befindet sich
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die ÖSSR noch im Süaäium äer Foreehmng. Es sollen die gleichen
Prähme wie auf äem kanalieierten Oberlauf eingesetzt weräen, ver-
längert auf 72 m„ mifi einer Tragfähigkeit von 1 100 t bzw. 1 084 t
in der gedeckten Version (T5 1100). Nach den bisher durchgeführten
Vereuchsfahrten auf dem Abechnitt oberhalb Dresden mit starren
Verbendslängen von fegt 130 m bestehen Zweifel, ob hier bzw.
sogar oberhalb Riese mehr als eine ärahmlänge gefahren werden
kann, während unterhalb Riese im äer Regel 2 ?rähme Voreinander
bzw. w in ier Talfahrt w auch nebeneinanäer gekoppelt weräen
eollen. flach Kanelisierung der Elbe reehnei man mit einem
Regelveihand aus 4 Prähmen T5 1100a Die Läne des Schubhoots
mit einer Leistung von mindestens 500 PS soll auf 25 m limiv
tieri‘eeTden, wobei flie Frage des zweckmäßigsten Konstruktions»
tiefgangs als Kompromiß zwieehen maximaler Einsatzzeit bei Nie-
drigeaaeer und gutem ?ropulsionewirkungsgiad noch offen iat.
Der erste ischeehoelowekische DoneunSchubverband‚ bestehend
aus einem 2 800 Pämschubboot w ein Katamarantyp mit 4 Schrauben! -
und 6 Piähmen von je 1 500 t Tragfähigkei%„ wird zazt. projektiert.
Bis zum terminlich noch nicht feetliegenden Bau dieses Schub-
boote setzt die Teehechoelowekische Donausehiffahrt (ÖSPD) die
ungarischen 2 O00 Pswschubsehleppei eine
Mit ien Möglichkeiten und Perspektiven der Sehubschiffahrt in
Ungarn macht uns A 1 m ä e i bekannte Nach den ersten Schubver=
euchen des Bayrischen Lloyd in äer Vorkriegszeit auf dem ungarischen
Donauabechnitt wuräen in Ungarn, wie auch in den anäeren Donau-
steaten‚ in äen Jahren nach 1953 eretmalig wieder Versuche mit
konventionellen Fahrzeugen in Schuhs und Schleppkopplung gefahv
ran, ahne den eindeutigen Nachweis einer Überlegenheit des Schub»
befriebe zu erbringen. Die eigenilichen Gründe für den Rückatand
der Sehubschiffahri auf der Denen eieht Aimäei jeäoch in den be-
sonderen Schwierigkeiten der Ketarektemstreeke einer» und dem
internationalen Charakter äer Donau enäererseiteg der die Aus-
tauschbarkeit der Prähme, äaha äeren Typisierung und Stanäardisie=
rang bezüglich der Kupplungeeinrichtungg erfoiäerts Hinzu kommt
speziell für Ungarn, daß zum Zeitpunkt äee Beginns der Rekonstruktion
äer Flotte M 1955 M mangels eindegiigei Versuchsergebnisse noch kei-
„ß5a
ne Klarheit bezüglieh Möglichkeiten und Nutzeffekt der Schub"
eehiffehrt beetende S0 ergab sich das beinahe paradoxe Bild,
äeß der ungarische Sehiffbau bereite eeit längerem Schubboote
unä Prähme für auelänfiieche Auftraggeber, insbesondere die
UdSSR unä die Vääg entwickelt umi baut, die ungarische Binnena
eehiffehrt aber noch konventidneli betrieben wirda Erst kürzlich
fiel auch in Ungarn äie Entscheidung zur prinzipiellen Umetelv
lang euf flen Se1betfahrer— und Sehubbetrieb.
Im grenzübersehreitenäen Langeäreekenverkehr sollen Schubverw
bändeg bestehend aus 2 O00 Pswsehubboot und 6 Prähmen je 1 500 t
äragfähigkeit bzwa 1 200 Psmächubbeot und 6 Tankprähmen je 1 O00 t
Tragfähigkeit, sowie für geringere Traneportmengen 1 O00 "b-äflotor-
güterechiffe‚ ggf„ im Verband mit einem 1 500 t—Prahm‚ eingesetzt
werden» Für den Inlandverkehr werden die vorhandenen Kähne‚ ins—
beeonäere äie mit 1 100 bzw„ 700 t Tragfähigkeitg mittels Z—An%rieb
meterieierig “
Infolge äer Umprofilierung der Flotte wirfl mit einer.Steigea
rang der Tonnegeproduktivität um 30 e„„ 40 % gereehnete
/
Ähnlich ist M wie uns D a n e W berichtet — der Entwicklunge-
eäend der Sehubeehiffahrt in Bulgarien. Nach ersten Schubvereun
eben mit kenventionellen Fahrzeugen im Jahre 1954 wurde 10 Jahre
epäter der Sehubbetrieb mii 600 Psmschubschleppern und umgerüsten
ten Kähnen von 1 1&8 i Tragfähigkeit aufgenommen. Ende äee vergan—
geeee Jahree waren immerhin schon 4 Sehubschlepper und 23 Prähme
im Einsatz und 2795 % aller Güter wurden im Schubbetrieb befördert»
Ein Kennziffernmvergleieh mit äem Schleppbetrieb zeigt die ökono-
mieehe Überlegenheit der Sehubechiffahrt„ Zezte eind die Prähme
noch mit 2 Menn beeeiztg was sowohl äie Abfertigung in ausländin
eehen Häfen als auch die Pflege» und Wartungsarbeiten er1eiehtert„
doch etrebä auch Bulgarien den besatzungsloeen Prahm eng Nach
einer eingehenden Anelyee der derzeitigen und zukünftigen Schiff»
fahrtebeäingungem fier Donau kommt Danew zu dem Seh1uß„ daß im
ersten Stadium Sehubeeote mii einer Antriebsleistung von 1 GOÜ PS
im Verband mit e 1 590 tmPrähmem bei einer Geeehwindigkeit von
12 kmfh im etrömungefreien weeeer zum Einsatz kommen sollen, wähn
renä für äie weitere Zukufi fi leietungsetärkere Boote bis zu
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2 400 PS im Verbanä mit 2 O00 tufrähmen vorzuziehen sind, da der
Eutzeffekt der Sehubschiffahrt einüeutig mit der Verbandsgröße
steigte
Unklarheiten bestehen in Bulgarien insbesondere bezüglich des
zweekmäßigsten Ruäer» und Kopplungssystems, des optimalen Auto»
metieierungsgraäee und der eweekmäßigsten Lösung des Abfertigungs-
problems der unbesetzten Prähme im Hafen„ In Bulgarien ist man
von der Nofi wendigkeit des Einsatzes von Radar und Funkortungsge-
räten im Schubbetrieb überzeugt und an neuesten Entwicklungen auf
äieeem Gebiet besonders interessierte
’
Einen eingehenden Überblick über die Entwicklung der Schub-
eehiffahxf in der Bundesrepublik Deutschland einschließlich
der
eufgeiretenen enä nach anstehenden Probleme mit Hinweisen auf
Löeungewege gibt uns Prof„ Dr. H e n e e n g äer
- was wir si-
ehe? alle beäeuern u leiäer an einer persönlichen Teilnahme
vern
hindert iet„
flach kurzem Eingehen auf die Geneeie der Sohleppschiffahrt in
Eurepe bzwa der Schubechiffahrt in Noräamerika erinnert Hensen
an die ersten Sehubvereuche des Bayrischen Llcyd auf der Donaug
wobei er euch den sicher nicht allen Kollegen bekannten Anlaß
für
äieee Vereuche engibtg Von einer Analyse der Nachkriegssituation
der weetäeutechen Binnenechiffahrt ausgehend werden
dann die Grün—
de für äie Einführung der Schubechiffehrt dargelegt:
Pereoneleinm
epezungen„ Senkung der Baum und Betriebskoaten„ betriebstechnische
Vorteile, bessere ßenövrierfähigkeit„ größere Rentabilität, Ver=
mimäerumg äer Verkehrsdichte. Sodann behandelt Hensen die Ab-
meesungen der Sehnbboete und Prähme im Rheingebiet‚ die
Schubfor—
mationeng die Sieuer— und Antriebsan1agen‚ die Untarwaeserschiffa-
formen von Sehubboot und Prähmen und die verschieäenen Kupplunge-
eyetemea wach kurzer Daretelleng der quantitativen Entwicklung
der Sehubsehiffehrt auf dem Rheina einem Beispiel über den Nutz-
effekt der Umeiellung auf aen Schubbetrieb
n Kieebeggerei auf aem
Main w unä äer Skizzierung üee Standes der Schubeehiffahrt auf den
emäeren weätdeuüechen Wasserstraßen weräen ausführlich die weiieren
Entwicklungetendenzen in der Schubschiffahrt dargelegt„ Als zum
Teil nach nicht endgültig gelöst sind fclgende Probleme anzusehen:
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Die aus ökonomischen Gründan angesürebta Vergrößerung der Ver—
banäsabmesaungen‚ insbegandere der Verbandslängen, ist abhängig
van einer verbeaserung äar Manövrierfähigkeit„ Als Lösungswege bie-
ten aich passive und aktive Gelenkkupplungen an? unter letzteren
wieäer hydraulische Verbindungen oder Bugflächen— bzw. —strah1ruder„
Für äie Fahrt auf Kanälen erscheint das Kleinschubboot Sch1eppge—
lenkverbänden überlegene '
Einige technologische? kommerzielle und juristische Fragen der
Behandlung der Schubprähme im Bafeng darunter auch die besonderen
Fragen des Eordmßoräwümschlags in den Seehäfen, bedürfen noch der
Kläzunga
Ein Widerspruch hestehü angeaichts der Niedrigwasserperiod@m
auf äen Strömen zwiachen dem konstanten und relativ großen Tief-
gang der Schubboote und äer hierdurch verursachten Einsatzbeschränn
Rang äer infolge ihres geringen geartiefgamga ggraäe äann besondera
geeigneten Schubprähmea
*
?rob1@me besonderer Art wirft in den Ländezn mit starker Partiw
kulierschiffahrt dergn Eingliaäerung in den Schubschiffahrtsbetrieb
amfo Lösugsmöglichkeiten bietet üaa Klainachubboot (bei langfrietim
ger Varchartarung an Großraaäereien) oäar Klainechubboot und Prahm
ala gogar biiligera Alternative gegenüber äem Motorgüterschiffo
Beben äem klaasischen Schubbetrieb hat auch in Westdeutschland
äer Mutorgüterschiffwsehmbverbanä rasch Verbreitung gefunden und
aich teilweise gogar a1@ dem klassischen Verband überlegen erwiew
gen„ isbegomdera beim Übergangßverkahr Rhein m Kanalsyatems
Gekeppelt varmindemt sich die Faärgeachwindigkeit auf dem Rhein
nur um 10 95» 12 % gegenüber der Alleinfahrt und 3 Mann Besatzung
werden eingespart? während der Verbanä im Kanal aufgelöst wird und
jeäea Fahrzeug mit eigener Kraft weitärfährta
Sehliaßlieh äiskutisrt Hausen die zwecks weiterer Rationalim
aiarun äurghgaführten Mod@l1vezeuch@ mit Groß» und G1iefl er—
aehiffen und v@rvol1atänäig% äga Überblick über Spezialfahrzeuge
und mvarbände mit dem bereits aus der Vorkriegszeit stammenden Laüm
rohrfloß von Westphal und dem bemerkenswerten Schwerlaatfloß der
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einem stufenlos zwischen 0 und maximaler Drehzahl regele
und umsteuerbaren Ruderpropeller unä
einem Steuerhaus mit einem hydraulisch nach aehtern abklappm
baren Oberteil.
Der hydraulische Propellerantrieb verleiht äem Boot eine ähn-
liche Manövrierfähigkeit wie der Verstellw ade? Voith«Sehneider—
Propeller und erlaubt es dem Schiffsführer„ währenfl fies Kupplungen
manövers das Steuerhaus zu verlassene Das Sehubbeot selbst hat
folgende Hauptabmessungen:
Länge des Schiffskörpers 5980 m




Höhe über Wasserlinie (Steuerhausoberteil)4955 m
Fixpunkthöhe; (mit weggeklapptem
Steuerhausoberteil) 3955 m
Der völlig geschlossene Schiffskörper ist durch Querschotte
in
5 Räume unterteilt; lediglich die mittlere äbteilung
wird durch
die Treibölbunker genutzt. Vorn und aohtern ist äer Sehiffskörm
per in der Mitte ausgespart‚ um einerseits Ruäer und meeheft
des
geschobenen Kahnes‚ andererseits den Sehaft des Ruderpropellers
aufnehmen zu können. Unter äem Boden sind an beiden Seiten
kiela
artige 0,85 m tiefe Anhänge angebracht, um sie Kursststigkeit
bei Alleinfahrt zu sichern und die Schraube mit einem Durchmesser
von 1,00 m gegen G;unä- und Böeehungeberührung zu eehützene
Das Decksheus ist zweifach in ärei Räume unterteilte Der vorn
dere Raum Steuerbord kann als behelfsmäßiger Wohnraum eingerichu
tet werden, der entsprechende Raum Baekborä dient als Store„
In
dem hintereng die gesamte Deeksheusbreite einnehmenden
Raum ist
die Hauptmasehine (quer zum Schiff) untergebracht;
Die Schubvorrichtung, die der oben erwähnten Foräerumg
estm
spricht, besteht aus zwei langen starken vertikal angeordneten
Schubstangen, die unten am Rumpf und oben an zwei am Deeksheue
angebrachten Kragbalken befestigt sind, und zwei an den
Schub“
=7’]..
atangen vertikal gleitenden um diese drehbaren und jeweilo
arretierbaren‚ die Schubkraft übertragenden Vorrichtungen mit
je zwei beweglichen Bazkeng die sich der Hihterechiffoform des
geechobenen Kahns anpasaeno
Die Schubvorrichtung ist sehr robust auageführtg um alle
im Betrieb auftretenden Kräfte aufnehmen zu könneoe
Die Verbihduhg zwischen Schabhoot und Kahn bzwg Prahm wird
durch zwei Stahltroaaen hergestellt, deren einea Ende rerhikal
gleithar an den Schabstangea befestigt ist, die Troaaeh werden
dann über Poller oder Klampen deo geaohobenen Fahrzeuge zurück
zum Sohuhboot geführt und mitüels eines auf dem Deckshauo engem
brachten ”Tirfor“-Geräts gespannt; dae freie Ende der Troeae
wird hinter dem Steuerhaus ahgelegüa
Aus der Fülle der Interesse verdienenden Eotwioklugen komme
te ich nur zwei Beispiele heraaagreifeng Beispiele? die nichfi
nur probate Lösungen für bestimhie Aufgaben bieteng wie aie
ähnlich auch bei uns stehen, sondern die zugleich zeigen, wie
notwendig und erfolgreich es ist, unkonventionelle Wege zu ge»
hen‚ und insbesondere unseren Schiffbau zu gleiohem.Tum anregen
mögen, der — so möchte ich meinen - gerade im Bihhemschiffhao
ideenreicher sein dürfte, um gemeinsam mit dem VEB Deutsche
Binnenreederei und dem Wissenschaftlichwtechnischem Zentrum
der Binnenschiffahrt auch für unseren Transportzweig noch effckw
tivere Fahrzeuge zu entwickeln und damit einen gewichtigen Beim
trag zur weiteren Rationalisierung der Binnenschiffahrfi zu lciw
etena
Die Länderberichte haben in erste Linie informatorischen
Charakter und bieten insoweit nur bedingt eine Diskuasionsbasia.
Soweit Diskussionawünsche zu den Länderberichten apezielle
technische, technologische oder ökonomische Fragen befireffen‚
bitte ich, die Diskussion im Rahmen des betreffenden Themen"
komplexes zu führen.
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über Entwicklungen in solchen Ländern berichten wc1len„
für die der Tagung kein Beitrag vor1iegt„ eäer
Fragen allgemeiner Art an die Autoren der Länderberichte
richten möchten. wenn dabei auch sehr allgemeine technim
sehe oder technologische Fragen zur Sprache kommen, sc
hoffe ich, daß uns dies die Diskueeicneleiter für die
speziellen Komplexe nicht übelnehmen weräen„
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.391%?
Ich‘äanke Herrn Dre Pmßch für äen Voätrag deg zuaammamfaäeanm
äen allgemeinam Bariahüa über En%wick1ung‚ Sfämö mnä Färägektmve
der Schubachiffahrü in den äuropäiachen Bi'ne„ ‘“”?A iänäermm
Bevor wir äazu äie Dißkusgian @röffnem„ warä g W„ß uug zunächgü
den bereits angekündigten Film äer Gommunautä äe Navigation
Erangaiae Hhänane über die Sahubßchiffahrt auf äüm Rhein amaam
bang denn ich denke? daß fliege? eime werüvolla Gwgäazufi w zum
abgn durch Herrn DIE Fugen vorg@tyaganem Bericht fiäl fl W “
(EG folgt äiü Vßrführuug dag Filme)
Ta s1g;teri
Meine Damen und Herren!
Ich glaubeg wir atimmen im ägr Auffassung übargimg äaß fliasar
Film in übörzaugemäer WQÄEG die ökanomiaahem Vmräailä äer Sahubm
fichiffahrt üargeatellt haäo wir flamkam ä@r ÜHFR füx äiä Beraiäm
atellung äieaea Filmae Herr Bgrg hat gigh bayeit erklärt; fallg
Anfxagen an ihn herangetragan weräen‚ äazu dgnnegegonfigrt Stälm
lang zu nehmane Vielleicht behanägln wir aber äiaae Anfragen
in den apezielleu Teilen? üag heißt im techmigcham 9&6? üaühmaw
lmgißcham Gier im ökomomiäahen T@iZ„
Dar Tagungalaitung liagt zmmäahafi aima Änmgläung zum Varfi yag
eines ergämzemägn Berichta flurah Herrn Diplemlnge S©harer5 Direkw
tar der Technißehen Abtailmng äar Ersten ßonaumßampfgchiffahrtaw
Geßellschaft„ Wiäm, vorg Ich darf Herrn Saherer biüüöflg äag
Wort zu ergreifema
Herr Diplowinga S @_h e r a E 2
meine Damen und Herranä
Ich darf vorerst dar Kammar der Tachmik hüffiliüh füy äiä an
un@'ergangene Eimlaäung äankan„ die wir sah? gern aflgamümmen
babena Zäiäar kmnntam wir michfi au aüark firgcheinaug wie fiää
ursprünglich geplant Ware Ifih möahte Ihnan auch den Dank Ufi ßäräf
Gaaallschaftg äam Eraüäm ßumaumßämpfa@hiffaa@@%wG@5e1lsc„ v" w
der älfiemüen S@hiffa&mtsgaaä11g@hafü auf äer Honaug überbringen
unä mich nun bemühen? ganz kurz üia Hauptprobläma äiner Sühubm
ashiffahrt auf äar Donau zu akizziargn unä anßehliäßemä äie Pläne
der öeterreichiaeham Schiffahrt auf äiasam Gäbiäfi bekannt zu gäbams
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wenn man die Möglichkeiten einer Schubschiffahrt auf der
Donau beurteilen soll, muß der Strom als solcher genau ins Auge
gefaßt werden. Die Strecke von Regensburg bis Passau ist krum-
mungsreich mit sehr kleinen Krümmungsradien‚ etwa 300 m bei
einer Fahrwasserbreite von 40 bis 50 m und anfällig für Niedrig-
wasser. Starre längere Verbände werden dort nicht am Platze
seine Die Strecke Passau bis Komorn ist immer noch anfällig
für Niedrigwasser und weist noch beachtliche Stromgeschwindig—
keiten auf; Erst der Abschnitt Komorn bis zur Donaumündung,
jenes Gebiet, das man als mittlere und untere Donau bezeich«
net, hat geringere Strömungsgeschwindigkeiten zu verzeichnen,
wenn man vorläufig von der Kataraktenstrecke absieht„
Die geschilderten Eigenheiten dieses Stroms, der auf der
einen Seite 500 km lang noch fast Gebirgscharakter hat, dann
kommen größere Strecken mit kleinen Stromgeschwindigkeiten‚
haben dazu geführt, daß bisher eigentlich, von wenigen Ausnah-
men abgesehen, nur Übergangs— und Kompromißlösungen gefunden
wurdene
Es sei nachfolgend kurz zusammengefaßt, was in der Schubschiff-
fahrt auf der Donau bisher geschehen ist. Nach dem Versuch des
Bayrischen Lloyd mit den Sohubschiff "Uhu" in den dreißiger Jah-
ren ist lange nichts geschehen. Der Versuch wurde damals nicht
abgebrochen, weil sich das Schieben an sich als schlecht erwie-
sen hatte, sondern die Ursache lag damals auf der Antriebs—, der
Maschinenseite. Trotzdem hat es dreißig Jahre gedauert, bis man
sich auf der Doauawieder mit der Schubschiffahrt befaßt hat.
Die Donau—Dampfschiffahrts—Gesellschaft hat als ersten Versuch,
und zwar auf der krümmungsreichen Strecke Regensburg - Passau,
einen Bugsiertrecker eingesetzt, namens "Gnom", mit zwei Voith—
Schneider—Prope1lern je 135 PS ausgerüstet, und auf der Strecke
Regensburg - Linz zu Tal zwei Kähns konventioneller Bauart ver-
wendet, die mit den Hecks voraus geschoben wurden, also Kähne,
die aus der-Zugschiffahrt stammten„ In vielen Fällen wurden
normale Motorzugschiffe und Kähne mit Schubschultern versehen
und konnten nun sowohl im Zug— als auch im Schubdienst eingesetzt
werden.
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wir kamen zu dieser Löeungg weil uneere Zugschiffe von Linz
etromeufwärte etwa fünf bis sechs leere oder nur halb beladene
Kähne sehleppteng in der Talfahrt aber im Zugverkehr nur drei
Kähne geschleppt werden konnten;
Hier sei beeondere auf die ereten Maßnahmen der jugoslawischen
und der eowjetieehen Donauechiffehrt verwiesen. Auch die spätem
reu aie Schubeehiffe neu gebauten sowjetischen Einheiten hat-
ten alle Einrichtungen für dae Ziehen von Kähnen und Unterkünfte
für relativ viel Pereonala Siehe Typ "Kiew", "Moskau" und "Riga".
Diese Schiffe haben natürlich vor allem viel größere Längen,
als man sich das heute für Schubechiffe voretellte Der Grund
dafür liegt aber in den eingangs erwähnten Eigenheiten der Donau.
Man versucht immer wieder„ ein Schiff zu schaffen, das möglichet
die ganze Strecke befahren kann.
Am weitesten in der reinen„ der klaeeiechen Schubeohiffahrt
eind unbestritten die Jugoelewen gegangen, die bereite über
eine große Anzahl echter Schubechiffe und Leichter verfügen,
wobei schon auf möglichst geringe Länge der Schubschiffe Bedacht
genommen wurde. Eine Vereuchafahrt der jugoslawischen Flußschiff—
fahrt im April 1965 bis Regensburg mit einem Verband, bestehend
aus Schubschiff und zwei Leiohtern (Länge zu Berg 170 m starr,
zu Tal 103 m) war sehr aufschlußreich. Stromauf bis Passau gab
es überhaupt keine Schwierigkeiten und auch keine Behinderung
des übrigen Sehiffsverkehre. Die Strecke Regensburg — Passau
war damals echwer zu beurteilen, da zur Zeit der Versuchsfahrt
außerordentlich günstige Wasserstände herrschten. Sie wurde
anstandslos paseiert„
Auf die Bestrehungen der ungarischen Schubschiffahrt will
ich nicht mehr eingehen, weil das heute Herr Dr. Pusch bereits
mitgeteilt hüte /
wir m gemeint ist hier die österreichische Donau—Dampfschiff—
fahrta—Gesellscheft — wollen zwei Wege gehen. Wir haben ja als
altes Schiffahrteland eine große Anzahl von alten Kähnen, die
wir nicht über Nacht abstoßen können und auch noch nicht in fünf
oder zehn Jahren, Wir wollen für die Strecke Regensburg — Linz
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üafiargütergchiffe eiueeäzeng äie etwa 80 m lang mnä 10 m bräifi
äimüg 360 Es haben umä 1 250 % Tragfähigkeifiß B@i 2930 m Tigfgamg
Simä wir auf ä@r Dmmau abamfalla aehr häschrämkfig weil fläe Eaguw
ligrung mamh miehü aowsifi f©r%g@ä@hrit%an igt unä w 2? wie»
ä@3„ umä gwar lange Zäit hinäur@h‚ mit ziemligham flieärigwa
Eäßhääfi mügaemg wir veäwamfien man äiöäü Müfi axgütergchiffe mifi
äimam bäiggkappalf Güfi arkahng wir erapgyan uma äa%@i äiflä
Mämge Paraomale In der Eergfahzä habüm W1?
kg mäßig äaäumgg und außh auf äär Ta1fab„i ‚
äia grüße Rolle» wir fahräm alaa miü M@%m®gü%@%g@h%
bgigekoppeltem Kahn miü nur vier Mann Pergomal im Z
beüri@bs Vier Mann 15% äaa Minimuma Sa haben wir bgäeutgmde




Eeraanalgimgparumgem gagemübar dem päragmalaufwe ig@m Zuggshiffm
Syßtama
Dig leßzten zwei dieser Maiorgüt@ra@hiffn@ubaut®ng äiä wer
äär äbliaferung aäaheng warfi an gehen mit Söhubachultgrm amaggm
Baäauätaätafi uwü veramehßweiga auf der mitüla‘ Q wnä Wut
gahiebemä ü 5% gwgi Bargen zu 60 X i0 m man 3%
Eäüzü werägmg Dieäer maß ärei Eahrzaugen bgmüähänäe Varßand wirä
Ü ä aimggw
‚arm‘
äammäeh bei @imam fiiafgang van 2 m eau 3 iüö % baiardgrm könmamg
„ gedachfi igäawabei am imggagämt äecha biß gießen Mann ?„fß0
äiäßä Sigäen Ma müaaen im Tagm umä Eachtfähmfi ägm ganzem Bam
üriäh bawäläigeua
äbgeßghen vom äen gaaohildarfien Eimsäfi zäm van Mmüorgüteäacbifm
fau laufgm ä@rüeit in äar Wianey Sehiffbauteahniachan Verauchgm
amstalt in mmgewgm Auffi rag Modellvergucbe für aabäe Schmbaggran
gata mifi fülgamään Hauptäaten:
Baa Scbuhaühiff üaxf ging Länge van 36 mg eifiä Braita vom ifimg
äiflü Höhe van 2360 ms ginan Tiefgang vom igäü m habemg Imh möchw
te äabai @rwähmeä„ äaß garaüg äie Büaehränkumg im Tigfgamg umg
äie gräßfian Schwierigkaitan bei äaw älanumg ma@ü%„ fiiä Leißtmmg
bgträgfi i EÜQ ES? zwaimal 7%@ E39
m77m
Bäi den äuightern sind äfi aine Längg von ?2 mg ging Breita
von ?1 m uad aimä Höhä von 2970 m aowie aim Tiafgang von 2 m
bai E W70 äg
Diäßß atgrran Verbänää äollüfl in äer Lage aeing von äer
Daaaumämäung bia Kamoyn in Seßhä Eeiehteyn ca» 7 560 biä
8 G06 Tümnan Maaeangut ürangpayüisren zu kömneaa
„ia ?&rau@h@ für dieße äühubschiffahrü in de? Varauchäanw
güalä weräan aowohl mit Vorwäxta= umä Bückwärn rufierm ala
augh mit Erehdüaem äurchgaführfi weräene
gar Vollafi ändigkeit halber aei noch auf dia über Veränlaasung
von Herrn Pfüfa EEQ Völker äurchgeführüen Mofl ellversucha mit
äelemäigem Aggregatam himgewieeeng die evenäuäll auf dar
Strecke Rägämgburg z Eäaßau w Linz Anwendung fimäam könntene
Hier hat äißh nach umfangreichen Verauchen äoch ergeben, daß
eina gelemkigä Sahubachiffahri.2umind@a% aufeüiaaer Sträcke
nur mit Bugprüpalleym möglieh Hain wiräg
*
Sghr diffizil gimd fiia Enüachlüsae für die Dimen5iomi@%ung
‘xzegaten ainerüeifis hinaichfilich äer Seh1@uäenmbm@5aunu
} däß die ägw
gregaßa nach Fertiggtallung des Rheinwmainwßamammäanalg auch
D
g@n auf üer Dagauä anäereraeäts im Hinblick daran
1% vQn.umaamäare miütaieuympäiaeha Kanäle befahren äo
„äebüan Eaicha
mieht brauchbare%%rbI%it@n.vQm ii m fiiüä äämn für V‘
Durch fliü Eräiüe äeä mitüeleuropäißchem Umivaraalmßinnanßehiffas9
nämlich 9950 m% verlieren wir allaräingg 1% % Eadung bai aonsä
°ab1em9 äas äemglaichen Uorausaatzungen„ Äläü aueb hier ein E
Aufbau Eiüh@T ssüwär maßhüa
Kämme miü einem Tiefgang vom 2930 m bzw„ 2350 m zu transporm
tier@m9 wirä in araüer Lilie vnn der Gäachlosaanehit äer Kraftw
Wexkskatäm abhängen? äie biägar mich? gegebem ista
‚ mwiä wiaßam dia Varüäüna äahmbgchiffahrü zu amhätzang äiag
imäbfiäüüflüxä auf äe“ Powäonaleinsparungg Wag für mag?
abgeäähem van r
fliehüigkaiä i
‘1an.ÄuSwirkung9 deähalb von gräßüer
'@p@rsena1 auch zu gümstig@n Beäimgunu
igtavan nur €633 335
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Die geringeren Herstellungskosten der Leichter sind sicher
angenehm. Es darf aber auch nicht verschwiegen werden, daß vor
allem die Schubschiffe mit etwas größeren Leistungen als unse-
re Zugschiffe ausgestattet werden müssen, weil die Zusammenstelm
lung der Formation etwas ungünstiger liegt als beim Schleppverm
kehr‚ wenn das auch allgemein bestritten wird„ Wir haben aber
im Versuchswege das beweisen können. Darüber hinaus gibt man gern
etwas mehr Leistung dazu, um eine bessere Manövrierfähigkeit
zu erreichen. Dies aber spielt alles, wie geeagty eine verschwinm
dende Rolle gegenüber dem Vorteil, daß dort mit sehr geringem
Personalstand sehr viel transportiert werden kann„
Man sieht, deß die Probleme einer Sohubsohiffahrt auf der
Donau sehr mannigfaltig und schwierig sind„ insbesondere dann„
wenn auf weite Sieht, also nach Fertigstellung des Bhein-Main-
Donau-Kanals geplant werden so1l„ Wir müssen zugeben„ dsß wir
auf der Donau erst am Anfang der Sohubschiffahrt steheng
wenn
wir die ganze Donau betrachten‚ eine Strecke von 2
500 km„ die
so grundverschieden ist, mit schwer manövrierbaren
Abschnitten;
und andererseits fließt die Donau durch so viele Länder, so
daß künftig eine wirklich intensive Zusammenarbeit auf allen
Gebieten ein Idealbild einer Schubsohiffahrt ergeben wird
=
und vielleicht kann auch diese Zusammenkunft hier dazu ein
bißohen beitragen, um diese Zusammenarbeit noch zu verbessern„
Ich danke für Ihre Aufmerkeamkeit„
Taggngsleiter:
Ich danke Herrn Scherer für seine hechinäeressentrn ßuefühn
rungen‚ in denen die Besonderheiten der Donauschiffa} t anfgew
zeigt wurden. Insofern stellt wahrscheinlich der nächute Die»
kussionsbeitrag eine wertvolle Ergänzung dar. Es spricht
Herr Simeonow als Vertreter der üommission du fienube‚ Eudapesta
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Herr S i m e o n o w :
Meine Damen und Herren!
wir danken der Kammer der Technik der Deutschen Demokrati-
schen Republik für die Einladung zu diesem Kongreßs wir danken
auch dem Vorsitzenden des IZV "Schiffahrt"„ daß er uns die
Möglichkeit gibt, hier als Vertreter der Donau-Kommission zu
sprechen.
Die stürmische Entwicklung der Wirtschaft der Doneueiaaten
machte es notwendig, bessere Verfahren für den Gütertransport
der Donauschiffahrt zu suchen, um die Transportzeiten zu verw
kürzen und eine Senkung der Transportkosten herbeizuführen.
Die weitere Festigung der wirtschaftlichen Zusammenarbeiü
zwischen den Doneustaaten trug zu einer bedeutenden Steigerung
des Gütertransports auf der Donau bei. So stieg der gesamte
Gütertransport der Doneuschiffährt
von 1961 zu 1962 um 4,8 %‚
von 1962 zu 1963 um 12,4 %9
von 1963 zu 1964 um 16,8 %
— die gesamte Gütermenge betrug im Jahre
1964 33.5 = 106 t + und
von 1964 zu 1965 um 15,0 %„
Dadurch ergaben sich auch günstige Bedingungen für die Anwen-
dung der Schubmethode in der Donauschiffahrt‚ die bereits nach
den ersten Versuchen ihre Vorteile erkennen ließ und fast gleich-
zeitig von allen Donauländern eingeführt wurde.
Die Sowjetunion verfügt auf der Donau bereits über 30 Schub-
boote mit einer Leistung von jeweils 2.000 PS und über mehr als
200 Schubprähme. Im Jahre 1965 wurden damit mehr als 800 O00 t
Güter befördert.
In stärkerem Tempo baut Jugoslawien Schubboote und Prähme.
Die jugoslawische Binnenreederei verfügt über mehr als 10
Schubboote von je 1 O00 bis 2 400 PS und ungefähr 90 Trocken-
gut— und Tankprähme mit je 1 250 t Tragfähigkeit. Im Jahre 1965
m go m
hat äia jugoslawische Binnamreeäarei 20„5 % aller Einnenschiffß»
firamsporüe miä Sßbuhverbänäen äurchgeführ%„ Im Jahre #966 Salm
lem diesee meh„ n18 25 % werdama
*
„Q erfalgten im Jährü 396% mehr als 23 % der Güter-
üramaporüe äer Bimnenschiffahrä in Sahubverbändeng
In Bulgam
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ä Auffasgung hat dia Schubschiffahmt gegenüber äar
ahrü eine Reihe pagitiver Eigensehafäena
W31 ainfi diase?
m„ Ein@ zahlenmäßige Verringerung der Schiffsbesaizungen und
fiamiü verbunden eine Senkung der Pereonalkoatana Eine
Reäuzierumg des Treibstoffm und Schmierö1veybrauehS„
2% Eine wirtsahaftlichere Kongtwuktion äer ?rähme„ Bekanntlich
t llen Wahnräume‚ Aufbauten; die Versorgung mit Invenfiar
ugwa Die Betriebskogten einea äwahma simä um ein Vielfacheg
nieärigez als äie eiueg Sahleppkahnsw
3% Eine größere Siaherheit der Sehiffahrt ist gegebeng Üie
Schubmeühode geaiattet ea 1®iehter„ bgi schlechter Sicht
m und äaa ist auf äer Donau etwa vier Mauate im Jahr der
Fall m di@ Trangporteinheit miä Eaäaxhilfe zu fühmema
Dumch ßchlechfie Sicht baäingta Zeitverluate wemäan daäurch
weaentlich verxingerte
&& Da d@r Sehubvärbanä im Gagenaaüz zu dem auß mehr@ren Einzeln
fahrzeugen fiagtahenden Schleppzug @im Ganzeäg äaa heißü eine im
äiüh gegehlaasane Transpaxteimheiä isfig 15% ee vial ehe?
wirtsehafülich zu värtraügmg die mofi erneüe T@@hnik>anzuw
wenden; WÄQ Zaße die Ferneüemerumg von Maschinen uäwo
Bas Easaiemem van Smhleuägm 13% gimereeifia miä weniger ManömU7 e
verm.vz aumdämä andereyseitä @Ihöht eich äie Äuanmäzung der
Sühlauäenäapäzitäüa
6° Der äühubvembamd igü fahräynamißch gümaüigew umä grreicht häi
gleiahey Antrieäfi laisüumg unä Tragfähigkeit 632% hähere Fahrm
gegchwimdigkeit älß äar Sshleppzmgm
„ gq „
Weiterhin wird angemammem„ deß bei Schubverbänden beim
Passieren flache? und gefährlicher Streckenabschnitte die Hevav
riegefeh; geringer eeim wird als bei Schleppverbänden.
Dieeen Verteilen der Schubsehiffehrt etehen zur Zeit allerdings
noch einige Nachteile gegenüber:
5 Die Erfahrungen der einzelnen Doneuländer zeigen, daß es inu
folge des Fehlene von Prehmbeeatzungen noch Schwierigkeiten
bei der Bildung und Auflösung dem Schubverbandee und beim
Manövrieren der Prähme‚ die keine Ruderenlage besitzen, gibt;
m De dee Schubboot einen langen Prahmverband vor sich hat,
eind die Siehtverhältnisge ech1eehier„ Es ergeben sich Schwie-
rigkeiten bei der Navigation, dann ee befindet sich vor dem
Verband eine "tote Sichizone"„ die auch mit Hilfe dee Radars
nicht überbrückt werden kann„
n
m Der lange eterrgekuppelte Schubverbend erfordert in den Krüm-
mungen eine größere Fehrwaeserbreite bzwe größere Krümmunge-
redien als der aus mehreren Einzelfahrzeugen bestehende Schlepp-
zuga
flach unserer Meinung werden diese Mängel jedoch mit der Zeit be—
eeitig%„ denn die Erfahrungen werden wachsen und die Qualifika—
iiom der Sehiffebeeetzungen wird eich erhöhen.
Ungeechtei der Vorteileg die die Schubechiffahrt auf der Donau
bietei„ befindet eich diese noch im Anfangsstadium ihrer Ent-
wiek1ung„ Eine der Heuptuxeaehen dafür ist in den schwierigen
Sehiffahriebedingungen am Eieernen Tor und auf anderen Strekw
kenebsohniiten zu eehena Nach Fertigstellung der Steustufe am
Eisernen Ter und dem Bau weiterer Stauetufen — besonders auf der
oheren Denen zwieehen Kamärne und Regensburg - werden sich die
Sehiffehriebedingungen verbeeeerng was auch die weitere Ent-
wicklung der Sehmbechiffehri fördern wirde
De die Reedereien der Doneueteaten mehr und mehr die Vorw
teile der Sehubeehiffehrt nutzen und sich die Schubechiffahrt
auf der Donau zu eniwickeln beginntg entsteht auch ohne Zweifel
die Frage der Vereinheitlichung der Sehiffetypen und ihrer Aus—
iüetumg„ die nur im Rahmen einer internationalen Zusammenarbeit
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gelöat werden kann„ Die Lösung dieser Frage wirä immer akäuelw
lera wenn man berücksichtigt, daß die rationelle Nutzung dieser
Sghubboote unä ärähme deren säänfligen Einsatz und eine weitestm
geheuäe Reduzierung von Wartezeiten in den Häfen erfordert.
Dies kann nur äank einer engen Zusammenarbeit aller Donauländer
erreicht werdane
In äiesem Zusammenhang darf ich mit Sicherheit die jefierza1—
yige Mithilfg der DomanmKommission bei der Lösung dieser Fragen
zusageng
Geaiatten Sie mir„ Sie zum Abachluß meines Diskuaaionabaitrageg
noch einmal im Namen der Donaumßommiasion zu begrüßen und Ihnen
bei Ihrer Arbüit gute Erfolge zu wünschane
Iah äanke Ihnen für Ihre Aufmerkaamkeits
ääääfißäiiääi
Ich äanke Herrn Simeonow für seina Auafühxungan, dgr mit allem
Eachdruck untargtrighen hat„ wie notwendig mit Rückgight auf die
Entwicklung äer Sehmbachiffahrt die internationale Zusammenarbeit
ist, und ich darf in äieaem Zusammenhang an die Ausfühxungan
unaerea Ministers erinnern, die er eingangs dieser Tagung gen
maght hat? infiem er von der Notwendigkeit des Koppelns in der
Schubachiffahrfi im wörtlichen und im übertragenen Sinn spracha
Das ist letztlich auch das Anliegen diese: Sympoaiums, und ich
glaubeä es isü hier die Problematik als Ergänzung zu den Ländern
bariehten sehr gut getroffen worden,
zur Zeit liegen keine Wortmeldungen vore Herr Dr. Puach
wies bereits daragf hin, äaß die Länderberichta an aich keine
Diskuesionagrundlage sinda Ich stelle die Frage, ob noch Wort»
meldungen zu diesem Komplex vorliegen? — Da; ist offensichtlieh
nicht äer Falla
Damit möchte ich den ersten Tag unserer 20 Sehiffahrtatagung
1966 schließans
